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1 Introducción. 
 
 
Este  trabajo,  como  su  propio  título  indica,  está  dedicado  al  posicionamiento  de 
plataformas  petrolíferas  mediante  anclas.  Sabemos  que  existen  varios  tipos  de 
plataformas, pero existe uno de ellos (plataformas semisumergibles) muy utilizado 
para extraer crudo en zonas con una profundidad considerable, por  lo cual dichas 
plataformas  no  pueden  estar  sujetas  al  fondo  del  mar,  y  hay  que  fijarlas  e 
inmovilizarlas  mediante  otros  sistemas.  El  sistema  de  posicionamiento  de 
plataformas  petrolíferas  más  utilizado  es  mediante  anclas,  con  8  o  12  anclas 
fondeadas  simultáneamente de  tal manera que  la plataforma queda posicionada 
en una posición determinada y deseada. Para realizar el posicionamiento de estas 
plataformas mediante  anclas  necesitamos  un  tipo  de  buques  especializados,  los 
buques o remolcadores AHT (anchor handling tug) o AHV (anchor handling vessel), 
que analizaremos y describiremos a lo largo de este documento o trabajo. 
Todo buque mercante requiere equipos  y  sistemas  que son  comunes a cualquier 
otro  tipo  de buque, tales como ayudas de  navegación, equipos  de  seguridad  y de 
lucha  contra  incendios. 
También  es cierto, sin  embargo,  que los  buques se  construyen para fines muy 
diferentes y muy diferentes cargas, por  lo  que  el equipo  requerido para la  carga, 
estiba, aseguramiento  y cumplimiento  de la carga también varía ampliamente. 
 
Para llevar a cabo las necesidades especiales y la diversidad de operaciones que un 
buque “Anchor Handling” o un “Supply” es capaz de realizar ha hecho que todo el 
equipo  e  instrumental  especializado  deba  estar  a  bordo  del buque. 
 
Estos elementos y  equipos son totalmente  únicos  en cada  tipo  de buque, y por  lo 
tanto será totalmente desconocido para un nuevo miembro  de  la  tripulación,  con 
independencia de cuántos años de experiencia tenga en otro tipo de buques. 
 
 
 
 
La siguiente sección detalla cada elemento del equipo especializado que podemos 
encontrar a  bordo  del buque  “Anchor  Handling” moderno   y explica sus usos y 
funcionamiento. 
 
 
2 Descripción de los elementos implicados en las operaciones. 
 
Una rápida mirada a  la  industria offshore nos proporciona una visión de un conjunto 
de  dispositivos  que  en  ocasiones  son  construidos  para  las  operaciones  de 
manipulación de anclas y en otras se adaptan elementos existentes. 
 
El  presente  capítulo  se  dedica  a  realizar  una  descripción  general  de  algunos  de  los 
principales  implicados  en  la maniobra,  empezando,  lógicamente  por  el  remolcador, 
que  realmente  es  el  actor  principal  de  las  maniobras  de  anclas  efectuadas  con 
plataformas petrolíferas. 
2.1 Remolcadores preparados para trabajar con anclas. 
 
 
Elementos fijos para el manejo de anclas. 
 
En  un AHV  (“Anchor Handling Vessel”),  nosotros  lo  llamaríamos  remolcador  para  el 
manejo de anclas, tenemos una serie de elementos  fijos que hacen que este tipo de 
remolcadores  sean  diferentes  a  los  remolcadores  convencionales  que  conocemos 
desde siempre. 
 
Los buques especializados en el manejo de anclas deben de tener una amplia cubierta 
en popa, de tal modo que la distribución del buque esté diseñada con la habilitación en 
la zona de proa dejando el suficiente espacio como para tener una cubierta corrida en 
popa  en  la  cual  podamos  estibar  y  maniobrar  grandes  anclas  utilizadas  para  el 
posicionamiento de plataformas. 
 
Dicha cubierta estará protegida siempre de tablas de madera, ya que trabajamos con 
anclas y cadenas moviéndolas por encima de la cubierta. 
 
Las anclas serán  fondeadas siempre por popa, que es  la zona más amplia del buque, 
por lo cual estos buques especializados están construidos ya con un diseño de la popa 
pensado para ello. 
 
 
 
 
 
 
 
Los  principales  elementos  fijos  de  los  que  disponemos  en  un  buque  AHV  son  los 
siguientes: 
 
‐ Maquinilla para el manejo de anclas 
‐ Sharks  Jaws:  Se  trata  de  un  dispositivo  situado  en  la  popa  del  barco,  que 
utilizamos para sujetar el “pennant” o una sección de cadena. Por ejemplo, si 
estamos virando o arriando cadena por la popa para fondear una de las anclas 
con el fin de posicionar una plataforma, y en un momento dado tenemos que 
parar para hacer alguna maniobra, es en ese momento cuando utilizamos este 
dispositivo,  el  cual  nos  sirve  para  inmovilizar  la  sección  de  cadena  que  nos 
queda en cubierta, con el fin de poder trabajar en ella libremente por cubierta, 
quitando tensión en la maquinilla, ya que la cadena queda bien trincada y firme 
en el “Shark Jaw” 
 
 
“Shark Jaw” 
 
 
‐ “Karm  Fork”:  Se  trata de otro dispositivo exactamente  con  la misma  función 
que el “Shark Jaw”, pero con un diseño y un funcionamiento diferentes. 
 
 
  
“Karm fork” y “guide pins” 
 
 
‐ “Guide Pins”: Los Pines los encontramos siempre situados inmediatamente por 
detrás del “shark jaw” o del “karm fork”. Los pines  los utilizamos para guiar  la 
cadena o cable, con el  fin de reducir al mínimo el movimiento transversal del 
cable o cadena por encima de la cubierta, y poder asegurar o trincar la cadena 
con el “karm fork” o el “shark jaw”. 
 
 
“Guide Pins” 
 
 
‐ “Tugger  Winches”:  Se  trata  de  unas  maquinillas  adicionales  mucho  más 
pequeñas   y menos potentes que  la maquinilla principal de manejo de anclas. 
Los  “tugger  winches”  los  utilizaremos  básicamente  para  mover  el  material 
utilizado en  las maniobras  con  anclas,  ya que estamos hablando de material 
muy pesado, como cadenas y cables de grandes diámetros, anclas y grilletes de 
grandes dimensiones. 
 
“Tugger Winch”   
 
 
Todos estos  serían  los principales elementos  fijos que podemos encontrar en un 
buque preparado para el manejo de anclas. Hay que decir también que además de 
los  elementos  mencionados  anteriormente  tenemos  muchas  más  variaciones, 
diferentes versiones y diseños nuevos que van apareciendo según va avanzando el 
tiempo. 
 
Características de un remolcador tipo. 
 
Las  configuraciones  de  los  remolcadores  utilizados  para  las  maniobras  con  anclas 
necesitan  además  de  los  equipos  característicos  que  reclaman  las  operaciones  que 
debe llevar a cabo, contemplar otros aspectos como los debidos a las operaciones que 
deben  realizar.  Como  características  generales  de  los  buques  involucrados  y 
preparados para efectuar maniobras de anclas (AHTS, Anchor handling tug vessel), se 
pueden destacar las siguientes dos operaciones: 
 
 Primero, recoger en el muelle del puerto o en  la propia plataforma,  los  largos 
de  cadena  que  serán  utilizados  para  fondear  las  anclas,  serán  cargados  y 
estibados en la caja del buque y trasladados al lugar de utilización. 
 Segundo,  tender  las  líneas de  fondeo de  las anclas siguiendo  las  indicaciones, 
que sobre la ubicación de las mismas le han sido facilitadas por el responsable 
de la operación de la plataforma. 
 
Algunas  características  específicas  sobre  los  equipos,  son  por  ejemplo,  que  debe 
disponer de un sistema de posicionamiento dinámico de clase 2, el equipo de amarre 
suficiente  en  cubierta  para  poder  permanecer  abarloado  a  la  plataforma,  si  fuera 
necesario, equipo de iluminación en cubierta para poder efectuar su trabajo durante la 
noche, pues en ocasiones las operaciones se prolongan. 
 
Tanto  los  buques  o  remolcadores  “supply”  o  los  AHV  (“anchor  handling  vessel) 
destacan por su gran manga, es decir, tienen una manga muy importante con relación 
a  su  eslora.  Ellos  normalmente  están  construidos  de  tal  forma  que  les  queda  una 
cubierta plana en popa en  la  cual debajo de ella nos encontramos  con una  serie de 
tanques de carga que rodean todo el espacio de  la máquina,  la sala de maquinas. La 
acomodación  queda  situada  en  proa,  y  en  lo más  alto  de  ella  tenemos  un  puente 
espacioso  con  una  gran  visibilidad  tanto  por  proa  como  por  popa,  ya  que  la  gran 
mayoría de las maniobras de esta clase de buques se realizan por popa. Estos buques 
tienen todos los controles de navegación duplicados por la parte de proa y en la parte 
de  popa  del  puente,  los  más  modernos  van  equipados  con  un  puente  de  diseño 
ergonómico.  La  mayoría  de  estos  buques  son  extremadamente maniobrables.  Ellos 
pueden  girar  o  revirar  en  su  propia  eslora,  detener  su  arrancada  en  segundos,  dar 
maquina  atrás  cogiendo  arrancada  (en  condiciones de  calma)  casi  tan bien  como  lo 
hacen  avante  y  son  capaces  de  alcanzar  los  seis  nudos  de  velocidad  navegando  de 
costado! 
 
Hoy  en  día  es  muy  poco  usual  que  un  buque  de  este  tipo  no  vaya  equipado  con 
sistemas computarizados de posicionamiento dinámico para facilitar a  los oficiales de 
puente el control del buque, ya que  las maniobras que  realizan este  tipo de buques 
son muy precisas y con un margen de error muy pequeño. Estos equipos permiten a 
los oficiales mantener una proa  automáticamente mientras empujamos el buque en la 
dirección  deseada mediante  el  uso  de  un  “joystick”.  Las  computadoras  de  a  bordo 
procesan  los  vectores  de movimiento  automáticamente  y  transmiten  los  comandos 
requeridos directamente a los propulsores, sabemos ya que estos barcos van dotados 
de varios propulsores. 
Últimamente todos estos buques están siendo equipados con sistemas de navegación 
de última generación. 
 
A  los  buques  preparados  para  el  manejo  de  anclas  los  llamaremos  AHV  (anchor 
handling vessel), aunque este tipo de buques tienen la ventaja de que son polivalentes, 
es decir, al mismo  tiempo que  los utilizamos para hacer maniobras con anclas están 
preparados también para asistir a  las plataformas petrolíferas, y además son capaces 
de  realizar  remolques  de  cualquier  tipo  al  poseer  una  maquinilla  en  popa  de  gran 
potencia  de  tiro.  Por  todo  eso  denominaremos  también  a  esos  buques  bajo  el 
acrónimo  de  AHTS  (anchor  handling  tug  supply).  Podemos  identificar  este  tipo  de 
buques por el gran rodillo de acero que tienen en popa, que nos sirve de gran ayuda a 
la hora de virar cadenas, cables, embarcar anclas en cubierta por popa y cualquier tipo 
de material  utilizado  operaciones  subacuáticas.  Los  buques  de maniobra  con  anclas 
tienden a tener más potencia que  los buques utilizados para asistir a  las plataformas 
(PSV,  platform  supply  vessels)  a  causa  de  su  duro  trabajo  a  la  hora  de  realizar 
maniobras  de  fondeo  i  virado  de  grandes  anclas,  como  son  las  utilizadas  en  el 
posicionamiento de plataformas semisumergibles. El avance de la tecnología ha hecho 
que los buques con potencia igual o menor a 8000 caballos queden cortos de potencia 
para este tipo de trabajos. Los buques considerados medianos poseen una potencia de 
8000 a 10000 caballos de potencia, mientras que los más grandes van dotados de unas 
máquinas  la suma de  las cuales puede superar  los 14000 o  incluso 16000 caballos de 
potencia. Correspondientemente,  la potencia de  tiro  se ha visto  incrementada hasta 
las 160  toneladas o más.  Las maquinillas de  remolque  y  las de  anclas de hasta 300 
toneladas de tiro son comunes con múltiples tambores. 
 
 
Ejemplo de características técnicas de un AHV (“Anchor Handling Vessel”) 
 
 
2.2 Sistemas para fijar las plataformas. 
 
Las  primeras  explotaciones  petrolíferas  en  aguas  poco  profundas  se  realizaban 
mediante  plataformas  que  eran  ancladas  al  fondo  utilizando  cadenas  y  anclas 
convencionales, debido a  la poca profundidad del  lecho marino, quedando  fijadas de 
forma permanente hasta la extinción de los recursos del pozo. 
 
El aumento del volumen de la estructura de las plataformas y la necesidad de reducir 
los gastos de explotación propició  la utilización de plataformas  semisumergibles con 
amplia movilidad, que son cambiadas de posición una vez han  terminado su  trabajo, 
bien  sea  de  explotación  o  perforación  de  un  pozo.  El  cambio  de  ubicación  de  una 
plataforma  implica el  levantamiento de  las  anclas que  la mantenían en posición,  su 
desplazamiento al nuevo punto y una vez en  la posición escogida, volverla a  fondear 
mediante anclas. La utilización de  remolcadores para esta maniobras de anclas hace 
que en el mercado existan una  gran  variedad de  remolcadores  capaces de efectuar 
estas maniobras de forma segura. 
 
La  tecnología  empleada ha hecho que hoy no  existan  límites  al posicionamiento de 
plataformas mediante anclas incluso en lugares con lámina de agua de varios miles de 
metros,  pues  se  han  buscado  soluciones  al  problema  del  peso  del  ancla  y  cadena 
tradicionales. Una de  las soluciones  implementada consisten mantener  la plataforma 
flotando en su sitio mediante varios anclajes que consisten en utilizar varias  líneas de 
fibra tautleg que están fijadas a grandes bloques (muertos) en el fondo. También son 
utilizadas líneas de cable de poco peso y gran flexibilidad. En ambos casos la seguridad 
está garantizada ya que son capaces de aguantar la incidencia de vientos huracanados 
sobre la plataforma, sin que esta se desplace de su lugar de fondeo. 
 
Curiosamente  algunas  tecnologías  empleadas  recientemente,  son  patentes  de  hace 
varios  años, por  ejemplo  la de  tautleg data de  1998  y  sus procedimientos han  sido 
recuperados y puestos en vigor con la tecnología de hoy, lo cual nos lleva a pensar que 
los  sistemas  de  anclaje  en  aguas  profundas  ha  evolucionado  en  los  últimos  años, 
gracias al empleo de nuevos materiales en la construcción de los equipos. 
 
 
 
Inicialmente el sistema patentado consistía un tirante (40) en arco fijo a un ancla (42) 
que  se  posicionaba  en  el  fondo,  en  el  lugar  elegido,  conectando  con  una  boya 
sumergida (46) Otro tirante de seguridad, se extendía verticalmente hacia arriba desde 
el  ancla  hasta  la  superficie  donde  se  fijaba  a  una  boya  flotante  (52),  la  cual  se 
aseguraba mediante una estacha, primero al supply y después a la plataforma. 
(Nota.‐ La figura y los datos explicativos proceden de la patente USA de 1998.) 
 
Los  sistemas utilizados para  fijar  las plataformas  son  innumerables y en  infinidad de 
ocasiones  se  concretan  específicamente  para  la  unidad  a  la  cual  nos  estemos 
refiriendo, pues aunque el sistema sea el mismo puede ocurrir que los procedimientos 
utilizados varíen de una a otra unidad.  La mayoría de empresas dedicada a anclajes 
ofrece su experiencia propia para  la aplicación del sistema y soluciones con servicios 
completos del anclaje. 
 
El sistema que se aplica proyecta aplicar, comienza con un estudio sobre la viabilidad y 
análisis  de  los  anclajes,  éste  ayudará  a  planificar,  diseñar  e  implementar  el 
desplazamiento  de  la  plataforma  al  lugar  de  ubicación,  obteniendo  una  máxima 
eficiencia y economía en las operaciones. 
 
Los estudios y análisis  incluyen todo  lo relativo a hidrodinámica sobre el movimiento 
de  las unidades, análisis dinámico y fatiga del sistema de anclaje proyectado, estudio 
del  fondo  sobre el  cual  se  colocarán  las  anclas,  análisis de  resistencia  y  fatiga de  la 
estructura  de  la  plataforma,  respuesta  dinámica  de  las  unidades  cuando  están 
enganchadas,  posibilidades  de  aplicación  del  SPD  (Sistema  de  Posicionamiento 
Dinámico) cuando existe en alguna de las unidades, durante la realización del trabajo y 
preparación de los procedimientos. 
 
Anclajes de plataformas con piernas tensionadas. 
La siguiente figura nos muestra algunas de las unidades empleadas en la exploración y 
explotación de petróleo y gas en aguas profundas, poniendo de manifiesto los sistemas 
de anclaje utilizados. 
  
 
 
Otro  sistema  utilizado  en  la  fijación  y  anclaje  de  plataformas  es  el  SEPLA  (Suction 
Embedded  Plate Anchor).  Sistema  utilizado,  debido  principalmente,  a  los  problemas 
que conllevan otros, porque durante  los últimos años  la  industria del petróleo y del 
gas,  cada  vez más,  se mueva hacia  aguas más profundas.  La explotación de nuevos 
campos,  que  ya  están  descubiertos  hace  tiempo,  pero  que  aún  no  han  sido 
desarrollados por la falta de tecnología, se beneficia de la implementación de sistemas 
como el SEPLA. Recordemos que  las profundidades a  las que  se está  trabajando, en 
algunos casos, superan los 3000 metros, por lo que los sistemas convencionales no nos 
sirven. 
 
El  Sistema  del  cual  se  habla,  casi  se  puede  decir  que  sustituye  a  los  sistemas 
convencionales por  las ventajas que se dirán después y por  la  ineficacia demostrada 
para  la estabilización de  las plataformas semisumergibles o  las unidades  flotantes de 
almacenamiento de producción, mientras realizan sus operaciones. También se debe 
tener  especial  cuidado  en  el  diseño  de  los  diferentes  sistemas  de  anclaje  con  las 
grandes fuerzas de amarre que estos deben soportar. El SEPLA es un sistema ideal para 
su uso en esta situación. 
 
 
 
La  implementación y utilización del  sistema SEPLA para  la  fijación de plataformas  se 
instala de forma general siguiendo los siguientes pasos: primero inserción de una placa 
de  orientación  vertical  de  anclaje  acoplada  a  una  cámara  a  succión;  segundo  se 
retirada  la  cámara  a  succión;  tercero,  girando  el  plato  colocándolo  en  una  posición 
inclinada.  Este  sistema  se  ilustra  esquemáticamente  en  la  figura  superior,  es  un 
sistema de instalación que permite un posicionamiento más preciso del anclaje, lo que 
evita muchas de  las  incertidumbres que van asociadas con otro  tipos de sistemas de 
manejo de anclas, especialmente,  los problemas que surgen en  la retirada del anclaje 
cuando es necesario mover la plataforma. Otra ventaja es que la cámara de succión se 
utiliza  sólo  como una herramienta para efectuar  la  inserción del ancla, es decir que 
puede ser utilizada repetidas veces, y  los ahorros que se pueden  lograr en  los costos 
son  muy  significativos  con  este  sistema  de  anclajes.  Resumiendo  el  SEPLA  es  un 
sistema específico para  la  instalación de anclas, que  tiene  sobre otros  las  siguientes 
ventajas:  permite  mayor  versatilidad,  una  gran  precisión  en  la  colocación,  una 
excelente  economía,  la  reducción  al  mínimo  el  tiempo  de  instalación  o  el 
comportamiento  durante  la  retirada  de  la  placa  anclaje  de  los  asentamientos  en 
diferentes perfiles de suelo. 
 
 
 
 
 
 
2.3 Equipamiento para el manejo de anclas. 
 
Maquinilla para el manejo del ancla. 
 
El cabrestante o maquinilla para el manejo de anclas es uno de  los elementos más 
importantes y críticos de los equipos instalados a bordo del buque especializado en 
manejo  de  anclas  (Anchor  Handling  Vessel). Sin un  adecuado cabrestante  de 
manejo  de  anclas,  el buque no  tendría  la  suficiente  capacidad de  despliegue o 
recuperación de las anclas de una plataforma, uno de los requisitos más básicos del 
buque  “Anchor  Handling”. 
 
La mayoría de AHV’s (buques “Anchor Handling”) están equipados con dos tornos o 
cabrestantes, situados  por  debajo  o  por detrás  a  popa del alojamiento  de  la 
tripulación, en la cubierta principal, y siempre uno por encima del otro, es decir, en 
la línea de crujía pero uno siempre más elevado que el otro. 
 
   
Caseta de la maquinilla de trabajo 
 
 
 
 
 
Los  aspectos  más  importantes  de  un  cabrestante  de  anclas,  especialmente  en 
operaciones  realizadas  en  lugares  de  grandes  profundidades  son  el  espacio  o 
capacidad de almacenaje del cable y el  tiro del cabrestante, es decir,  la  fuerza o 
capacidad para recuperar el cable. 
 
Un AHV de gran capacidad de cable y con un cabrestante potente es obviamente 
preferible para realizar los trabajos relacionados con el manejo de anclas. 
 
La  capacidad  de  cable  variará  según  el  tamaño  del  tambor  directamente 
proporcional siempre con el diámetro del cable a utilizar, pero puede ser calculada 
de la siguiente manera: 
 
 
Diagrama de dimensiones de la maquinilla 
 
 
 
La  longitud  del  cable  que  se  puede  enrollar  en  el  tambor  la  podemos  calcular 
utilizando la siguiente fórmula: 
 
LONGITUD DEL CABLE = [ A / D x C / D ] x ? [ A + B ] 
 
Dónde: 
A: altura de la brida 
B: diámetro del tambor 
C: longitud del tambor 
D: diámetro del cable a enrollar 
 
 
El tiro o fuerza de la maquinilla, es decir, la potencia de la maquinilla (“winch pull”) 
variará  proporcionalmente  dependiendo  siempre  de  la  longitud  de  cable  que 
tengamos en el tambor. A más longitud de cable, más fuerza de tiro. 
 
Una maquinilla tendrá su fuerza de tiro máxima cuando en el tambor le queden las 
mínimas  vueltas  permitidas  de  cable.  Por  lo  contrario,  cuando  todo  el  cable  se 
encuentra en el  tambor,  la  fuerza de  tiro de  la maquinilla o  cabrestante  será  la 
mínima. 
 
Podemos calcular  la  fuerza de tiro de una maquinilla conociendo  las dimensiones 
de esta y la longitud del cable: 
 
“AHV winch pull capabilities” 
 
 
A: radio interior del tambor 
B:  radio medido  desde  la  superficie  del  tambor  hasta  la  última  vuelta  del  cable 
estibado en dicho tambor 
C: radio interior del tambor más el cable, es decir, A + B 
 
FUERZA DE TIRO RESTANTE=(TIRO MAXIMO x A)/(A+B) 
 
 
 
 
Gancho "j". 
 
Una de  las desventajas de el sistema convencional de “pennant” y boya es  la posible 
pérdida  de  las  boyas.  Algunas  veces  los  grilletes  por  su  carga  de  trabajo  se  van 
soltando hasta perder el bulón, pero la pérdida más común de las boyas viene causada 
por la rotura del último cable “pennant”, rotura que se produce debido al rozamiento 
de éste con el  fondo. La boya quedará entonces a  la deriva, pero normalmente será 
recuperada  antes  de  que  se  vaya muy  lejos. Desafortunadamente  esto  hace  que  la 
maniobra  de  recuperar  el  ancla  cuando  queramos  mover  la  plataforma  sea  una 
maniobra especializada y un  tanto complicada. Es en este tipo de maniobras cuando 
necesitamos el gancho “j”. 
 
 
Gancho “J” 
 
 
Este objeto, tal como su nombre dice, tiene  la forma de una “J”. Suele tener un peso 
de unas cinco toneladas y tiene que ser arriado por la popa del barco el cual tiene que 
recuperar el ancla. 
 
Cuando una plataforma tiene que ser movida y haya sufrido  la pérdida de una de  las 
boyas, lo más normal es que a la hora de recuperar y virar anclas se empiece por la que 
no tiene boya. 
 
El gancho “J”  se dejará en la parte más a popa del barco AHV designado para llevar a 
cabo  la maniobra, y será necesario unir el gancho al cable de  la maquinilla de trabajo 
mediante  un  largo  “pennant”  o  incluso  varios.  Nunca  debemos  utilizar  el  cable  de 
trabajo directamente para operaciones de manejo de anclas, por seguridad debemos 
de utilizar siempre la cantidad y longitud de “pennants” necesarias. 
 
Una vez  tengamos el engrilletados “pennant” y gancho “J” éste último  tiene que ser 
maniobrado o manipulado por  la  popa  ayudándonos  y haciendo uso  de  los  “tugger 
winches”  (maquinillas  de  trabajo  adicionales).  Esto  no  es  fácil  de  hacer,  ya  que  no 
existe ningún lugar por encima de la popa dónde poner una polea. 
 
Una  vez  tengamos  el  gancho  al  agua  arriaremos  el  suficiente  cable,  dependiendo 
siempre de la profundidad que tenemos en la zona. La siguiente acción a realizar sería 
la de intentar pescar o enganchar la cadena del ancla con el gancho “J”, cosa que no es 
nada  fácil. Existen una gran  variedad de maniobras,  teorías  y opciones para  realizar 
esta  maniobra,  pero  la  más  común  es  la  siguiente:  Se  supone  que  el  barco  y  la 
plataforma son conocedores de  la demora o dirección en  la cual  se  fondeo el ancla, 
entonces  lo que hará el barco  será navegar  lentamente por encima de esta demora 
haciendo  pequeñas  guiñadas,  de  tal  modo  que  en  algún  momento  el  gancho  que 
hemos  arriado  por  la  popa  pesque  o  atrape  la  cadena  del  ancla,  y  poder  así 
recuperarla. 
 
 
"Grapnel" o rezón. 
 
El  “grapnel”  puede  ser  utilizado  para  un  gran  número  de  funciones  a  bordo  de  un 
barco AHV (anchor handling vessel). 
 
En algunos casos, cuando una plataforma está un una misma posición durante un largo 
periodo de tiempo, cabe la posibilidad de que se pierda alguna de las boyas, ya sea por 
la rotura de algún cable “pennant” o porque se ha liberado algún grillete, quedando así 
la boya a  la deriva. En este caso el “grapnel” es utilizado para recuperar el grupo de 
“pennants” que se han quedado al fondo. 
 
Si  a  causa  de  una  rotura  se  quedan  en  el  fondo  del  mar  una  de  las  anclas  de  la 
plataforma junto con su cadena, con el gancho “J” no será posible recuperar el ancla. 
El  “grapnel”  lo  tendremos  que  utilizar  para  cazar  la  sección  de  la  cadena  para  así 
recuperar el ancla junto con su cadena y poderla subir a bordo del barco AHV. 
 
De hecho el “grapnel” viene a ser como una especie de arado para recuperar cables, 
cadenas y anclas que por alguna razón se han quedado al fondo. 
 
A  lo  largo de  los años se han rediseñado para mejorar sus posibilidades de recuperar 
elementos del fondo del mar. 
 
   
Grapnel y Gancho “J” 
Tipos de anclas. 
 
Para amarrar y posicionar una plataforma petrolífera semisumergible de forma estable 
y  segura,  tenemos que utilizar  sistemas de  cadenas o  cables.  La  conservación de  la 
posición  de  una  plataforma  es  una  combinación  del  peso  de  la  cadena  o  cable  de 
fondeo  y  la  efectividad  del  sistema  de  anclas  utilizado.  Generalmente,  existen  tres 
tipos  o  sistemas  de  fondeo  diferentes,  aunque  habrá  otros  tipos  de  sistemas 
compatibles. 
 
‐ “Embedment Anchors”  (anclas de empotramiento): También  conocidas  como 
anclas de arrastre es el término utilizado para el sistema estándar de fondeo de 
plataformas,  anclas  desplegadas  y  fondeadas  por  los  buques  AHV  (anchor 
handling  vessel).  El  barco  AHV  despliega  el  ancla  en  el  fondo  del  mar,  la 
plataforma  incrementa  la  tensión  de  la  cadena,  por  lo  tanto  arrastrando  el 
ancla a través del fondo del mar. Tal como el ancla es arrastrada, cada vez se 
adentra  más  en  el  lecho  marino  hasta  que  queda  completamente  firme  y 
segura. 
‐ “Suction  Anchors”  (anclas  de  succión):  En  áreas  dónde  el  lecho  marino  por 
debajo  de  la  plataforma  es  muy  regular,  a  menudo  nos  conviene  hacer  el 
despliegue con anclas de succión. Estas anclas son básicamente largas, huecas y 
tubulares  que  son  desplegadas  verticalmente  introduciéndose  en  el  lecho 
marino proporcionándonos un punto de fondeo muy estable y seguro. 
‐ Amarre  establecido  permanente  (permanent  laid  moorings):  pueden 
comprender anclas del tipo empotramiento o de succión y estarán compuestos 
por  el  ancla,  una  adecuada  sección  final  de  cadena  o  cable  y  un  sistema  de 
recuperación. Lugar de la necesidad de desplegar y recoger el ancla durante la 
misma operación de mover la plataforma, al buque se le requiere recuperar la 
sección  final  de  la  cadena  /  cable  y  conectar  luego  la  cadena  /  cable  de  la 
plataforma. 
 
 
   
Ancla  y  cazador  o  “Chaser” 
“Embedment anchors”       
 
   
Anclas de succión “Suction Anchors” 
 
Cadenas y grilletes. 
 
Existen dos tipos de cadenas de amarre para plataformas predominadas dependiendo 
de  sus  fines  marinos,  “studlink  chain”  (eslabones  con  contrete)  y  “openlink  chain” 
(eslabones sin contrete). Para los sistemas de amarre de plataformas semisumergibles, 
las cadenas “studlink” son las utilizadas habitualmente. 
 
Las cadenas “studlink”, tal como su nombre  indica, se trata de cadenas con contrete, 
los eslabones están dotados de un contrete. Esto hace que  la cadena sea mucho más 
fuerte, y que sea muy difícil que se deforme algún eslabón. 
 
 
Eslabones con contrete 
 
En cambio, en las cadenas de tipo “openlink” los eslabones carecen de contrete. Estas 
cadenas se suelen utilizar en las plataformas tipo FPSO. 
 
 
 
Eslabones sin contrete 
 
Las secciones de cadena normalmente tienen  la medida estándar de 27.5 metros, sin 
embargo para el amarre o posicionamiento de plataformas  se utilizan  longitudes de 
1200  a  1400 metros,  no menos  de  esto.  La  razón  para  el  suministro  de  longitudes 
continuas de la cadena es reducir al mínimo la necesidad de unirse a los enlaces. Estos 
enlaces son el punto más débil de cualquier sistema de amarre y por  lo  tanto no se 
suelen utilizar ningún tipo de enlace entre tramos de cadena, se intenta que sea todo 
una cadena. 
 
Sin  embargo,  en  ciertas  ocasiones  unir  varias  secciones  de  cadena  puede  ser  una 
ventaja. Para realizar el mantenimiento del sistema de cadenas de una plataforma, el 
hecho de que se trate de un conjunto de varias secciones de cadena puede facilitar el 
trabajo de mantenimiento, ya que se pueden  ir cambiando  los tramos de cadena sin 
tener que cambiar toda la cadena. 
 
En el caso de los grilletes creo que no hace falta explicar que es un grillete y para qué 
sirve, ya que todos somos conocedores de ello. 
En  el manejo  de  anclas  los  grilletes  utilizados  son  de  grandes  dimensiones,  y  como 
todo el material utilizado en este  tipo de maniobras  tiene que  tener su certificado y 
estar debidamente homologado. 
 
   
Grilletes de 85 tons 
 
Pennants, cables de trabajo y boyas. 
 
El cable de manejo de anclas en un AHV (anchor handling vessel) es el utilizado para 
conectar cables “pennants” (tramo de cable de distancia determinada) al tambor de la 
maquinilla de anclas. Normalmente el cable de anclas tiene  la misma  longitud que  la 
cubierta de trabajo del buque más seis vueltas completas en el tambor de la maquinilla 
de anclas. 
 
Por ejemplo, el cable de manejo de anclas de  los conocidos barcos de  la Maersk M‐
Class son aproximadamente de unos 140 metros. 
Generalmente  los  cables  serán  de  76,  77  o  83  milímetros  de  diámetro,  con  una 
composición de 6 x 37. La carga mínima de rotura del cable será de 389 toneladas. 
El  final,  extremo  o  terminación  del  cable  estará  compuesto  por  lo  que  llamamos 
“spelter socket” o un “spelter pee‐wee”, que se trata de una terminación en la cual le 
podemos poner un grillete de forma cómoda, haciendo  la función de una gaza en un 
cabo.  
 
   
 “spelter socket” y “pee‐wee socket” 
 
El otro extremo del cable, va atornillado al  tambor con un sistema de abrazaderas y 
una pieza o pletina metálica. 
 
Los “chasing pennants” o cables de trabajo, varían dependiendo de la profundidad de 
agua que  tenemos. Generalmente  los más  comunes  tienen un diámetro de 76 mm, 
una  longitud  de  unos  200  metros  y  con  un  ojo,  dedal  o  gaza  en  cada  uno  de  sus 
extremos. El diámetro y  la  longitud del cable aumentaran obviamente en  lugares con 
más profundidad. 
 
Cuando  se  trabaja  en  grandes  profundidades,  tenemos  que  unir  varios  cables 
“pennant”, por ejemplo en  la maniobra de  recuperar un ancla mediante el  “chasing 
collar”, este no es nada más que una especie de collar metálico que corre a lo largo de 
la cadena, con  lo cual estando el collar en  la plataforma,  lo hacemos  firme desde el 
buque con el fin de que dicho collar al tirar nosotros de él vaya corriendo hasta llegar 
al  ancla.  Entonces,  como  decía  antes,  si  trabajamos  en  grandes  profundidades 
tendremos  que  unir  varios  cables  “pennant”,  estos  los  podemos  unir  con  grilletes 
convencionales o con el llamado “swivel”, que es un simple giratorio, el cual nos evita 
que la gran longitud de cable compuesto por varios cables “pennant” nos coja vueltas. 
 
  
 “chasing collar”  
 
 
“Swivel” o giratorio 
 
Las boyas en el mundo del “offshore” pueden ser utilizadas para un gran número de 
diferentes operaciones, no obstante existen dos principales usos que en los buques de 
manejo de anclas modernos los nombramos de las siguientes maneras: 
‐ “Anchor surface buoys” (boyas de superficie) 
La boya de superficie estándar es llamada así por su reserva de flotabilidad. La 
reserva de flotabilidad viene a ser el peso de agua desplazada cuando  la boya 
entra en el agua menos el peso de la boya en aire. La tabla que tenemos abajo 
nos muestra los valores y dimensiones típicas para las boyas de superficie. 
 
‐ “sub‐surface buoys” (boyas semisumergidas) 
La  principal  diferencia  entre  las  boyas  de  superficie  y  las  boyas  de  sub‐
superficie esta en el material utilizado para su composición. Esto básicamente 
quiere decir que  las boyas de sub‐superficie están construidas con materiales 
más  fuertes,  y  no  son  huecas  como  las  boyas  de  superficie  sino  que  son 
macizas,  con  lo  cual  si  hundimos  una  de  esas  boyas  a  la  fuerza  aguantará 
mucho mejor  la  fuerza que ejerce  la presión de agua sobre ella, en cambio si 
hacemos  la  misma  operación  con  una  boya  de  superficie  esta  será  dañada 
mucho más pronto. 
 
 
   
boyas 
 
2.4 Tipos de plataformas. 
 
Una  clasificación  general  de  las  plataformas  permite  reducirla  a  dos  tipos:  fijas  y 
móviles. Entre las segundas se pueden colocar las semisumergibles, las tipos barcaza y 
las  Jack‐ups. Los  trabajos que pueden realizar cualquiera de  los  tipos de plataformas 
enumerados son los habituales en las operaciones offshore, y el empleo de uno u otro 
tipo  dependen,  principalmente  de  la  profundidad  o  del  tiempo  que  durará  la 
operación. 
 
Las plataformas semisumergibles, pueden tener cuatro, seis e  incluso ocho patas, por 
lo  cual,  lógicamente  el  número  de  anclas  desplegadas  varía  en  función  de  ello, 
pudiendo  llegar  en  algunos  casos  a  ser  de  doce  anclas,  cada  una  con  su  respectivo 
boyarín que sirve para marcar  la posición de  fondeo y delimitar el área dentro de  la 
cual  la  plataforma  puede  tener  problemas  sin  en  ella  se  adentran  buques  en 
condiciones de navegación normales.  Las anteriores  razones  justifican que  se deban 
cumplir  en  todo momento  los  requerimientos  especificados  para  las  embarcaciones 
que tengan que cruzar  los  límites marcados, respetando en todo momento  las zonas 
de precaución, las zonas de fondeo y aquellas otras áreas que se deban evitar. 
 
A continuación una descripción rápida de todos los tipos de plataformas más comunes: 
 
Plataformas  tipo  FPSO  ‐    Los  buques  FPSO  (Floating,  Production,  Storage  and 
Offloading) son buques con  
capacidad para procesar  y  almacenar petróleo  así  como proveer  la  transferencia de 
petróleo y/o gas natural.  
En la cubierta del buque se instala una planta de procesamiento para separar y tratar 
los fluidos producidos  
por  los pozos. Después de separado del agua y gas, el petróleo es almacenado en  los 
tanques del propio 
buque y transferido a un buque cisterna a cada cierto tiempo.  
El buque cisterna es un buque petrolero que atraca  en la popa de la FPSO para recibir 
el petróleo  
almacenado en  los  tanques y  transportarlo a  tierra. El gas comprimido es enviado a 
tierra a través de  
gasoductos  y/o  reinyectado  en  el  depósito.  Las  mayores  plataformas  FPSO  tienen 
capacidad de procesar  
alrededor de 200 mil barriles de petróleo por día, con una producción asociada de gas 
de aproximadamente 2  
millones de metros cúbicos diarios.  
 
Plataforma de tipo FPSO redondo ‐ Se trata de una unidad FPSO pionera en cuanto a su 
formato de casco  
redondo y  la primera que produce, almacena y descarga petróleo. Esa plataforma se 
destina a la producción  
en  aguas  profundas,  entre  1.000  y  1.500  metros.  El  formato  redondo  del  casco 
aumenta su estabilidad en el  
mar, pues las olas se quedan alrededor de la embarcación. Su casco compuesto de dos 
capas de chapas de 
acero  es  más  versátil  y  estable,  lo  que  permite  que  se  maneje  la  plataforma  bajo 
condiciones ambientales  
más severas y le confiere más seguridad en el caso de escapes de crudo hacia el mar.  
El buque cisterna es un buque petrolero que atraca  en la popa de la FPSO para recibir 
el petróleo  
almacenado en  los  tanques y  transportarlo a  tierra. El gas comprimido es enviado a 
tierra a través de  
gasoductos  y/o  reinyectado  en  el  depósito.  Las  mayores  plataformas  FPSO  tienen 
capacidad de procesar  
alrededor de 200 mil barriles de petróleo por día, con una producción asociada de gas 
de aproximadamente 2  
millones de metros cúbicos diarios.  
 
Plataformas Fijas ‐ Fueron las primeras unidades utilizadas. Han sido las preferidas en 
los yacimientos  
localizados  en  láminas  de  agua  de  hasta  200  m  de  profundidad.  Generalmente  las 
plataformas fijas se  
componen de estructuras modulares de acero, instaladas en el lugar de operación con 
pilotes hincados en el  
fondo marino. Las plataformas fijas son proyectadas para recibir todos los equipos de 
perforación, almacenaje  
de materiales, alojamiento del personal, así como todas  las  instalaciones necesarias a 
la producción de los  
pozos.  
 
Plataformas Autoelevables ‐ Se componen básicamente de una balsa equipada con una 
estructura de  
apoyo  o  piernas  que,  accionadas  de  forma  mecánica  o  hidráulica,  son  sumergidas 
hasta alcanzar el fondo del  
mar. En seguida, se  inicia  la elevación de  la plataforma sobre el nivel del agua, a una 
altura segura y fuera de  
la  acción  de  las  olas.  Estas  plataformas  son móviles,  pueden  ser  transportadas  por 
remolcadores o por  
propulsión propia. Se destinan a la perforación de pozos exploratorios en la plataforma 
continental, en lámina  
de agua con una profundidad que varía de 5 a 130 m. 
 
Plataformas Semisumergibles ‐ Las plataformas semisumergibles están compuestas de 
una estructura con  
una o varias cubiertas, apoyada en  flotadores sumergidos. Una unidad  flotante sufre 
movimientos debido a la  
acción de las olas, corrientes y vientos, lo que puede damnificar los equipos que van a 
bajarse por el pozo.  
Por  ello,  es  imprescindible  que  la  plataforma  permanezca  en  posición  sobre  la 
superficie del mar, dentro de  
un  círculo  con  radio  de  tolerancia  determinado  por  los  equipos  que  se  encuentran 
abajo  de  la  superficie.  Esta  operación  es  realizada  en  lámina  de  agua.  Los  tipos  de 
sistema responsables de la posición de la unidad  
flotante son dos: el sistema de anclaje y el sistema de posicionamiento dinámico.  
El sistema de anclaje se compone de 8 a 12 anclas y cables y/o cadenas, que actúan 
como resortes y  
producen esfuerzos capaces de restaurar la posición de la plataforma flotante cuando 
ésta es modificada por  
la acción de las olas, vientos y corrientes marinas.  
En  el  sistema  de  posicionamiento  dinámico  no  existe  una  conexión  física  de  la 
plataforma con el lecho  del  
mar, excepto  la de  los equipos de perforación. Los  sensores acústicos determinan  la 
deriva, y propulsores en  
el casco accionados por computadora restauran la posición de la plataforma.  
Las plataformas semisumergibles pueden  tener o no propulsión propia. De cualquier 
forma, presentan una 
gran movilidad y son las preferidas para la perforación de pozos exploratorios.  
 
Buques plataforma ‐ El buque plataforma es un buque proyectado para perforar pozos 
submarinos. Su torre  
de perforación está ubicada en el centro del buque, donde una abertura en el casco 
permite el paso de la  
columna de perforación. El sistema de posición del  buque plataforma, compuesto por 
sensores acústicos, 
propulsores y computadoras, anula  los efectos del viento, oleaje y corrientes marinas 
que tienden a cambiar  
la posición del buque. 
 
 
 
3 Procedimientos operativos y normas de seguridad aplicables. 
 
Los procedimientos empleados para  realizar  las operaciones de maniobra de anclas, 
cuyo objetivo es fijar una plataforma o levantar las anclas que la mantienen fondeada, 
varían  en  función  de  varios  parámetros  que  deben  ser  considerados  para  fijar  las 
condiciones en las que se opera, por ejemplo, hay que tener en cuenta: la profundidad, 
el  peso  de  la  plataforma,  el  volumen  de  la  estructura,  el  número  de  unidades  que 
intervendrán, el número de patas de la plataforma o las condiciones meteorológicas de 
la  zona. Hay más parámetros que  se deben  tener en  cuenta, pero  creo que  con  los 
enumerados hay suficiente motivo, para pensar que la operación de la que se habla, es 
más bien compleja que sencilla, por  lo que su planificación debe ser cuidadosamente 
establecida. 
 
Las  Sociedades  de  Clasificación  disponen  de  reglas  para  los  buques  AHV,  así  por 
ejemplo tenemos: 
 ABS: Rules  for Building and Classing Steel Vessels Under 90 Meters  in Length. 
Rules for Building and Classing Stell Vessels (2008). 
 DNV: Rules for Classification of Ships. 
 NMD: Act No. 9 of 16 February 2007 on maritime safety. Statuatory Regulations 
No.  695  of  15.  September  1992.  Guidelines  for  Safe  Anchor  Handling 
Operations. 
 
Además  de  la  legislación,  otro  aparatado  a  tener  en  cuenta  para  establecer  los 
procedimientos del manejo de las anclas, es el estudio de los resultados de accidentes 
que se han producido, bien sea por fallos de equipos mecánicos o eléctricos, o bien por 
un  error  humano.  Los  resultados  de  las  investigaciones  suelen  facilitar  información, 
que permite modificar o establecer nuevos procedimientos. 
 
Los procedimientos para el manejo de anclas se resumen en dos grandes apartados: 
 Procedimientos relativos a la maniobra con las anclas. 
 Procedimientos de seguridad que deben ser implementados para lograr que las 
operaciones se realicen de  forma segura, para el personal  implicado, para  los 
buques que realicen la operación y para el entorno marítimo. 
 
Ambos procedimientos  tendrán  variantes,  alguna muy  significativa,  según  sean para 
efectuar trabajos con diferentes tipos de unidades, por ejemplo: 
 Instalaciones permanentes de producción. 
 Unidades móviles de perforación mar adentro (reguladas por el Código MODU). 
 Plataformas de perforación asistidas de por un remolcador. 
 Anclaje de barcazas. 
 Anclaje de embarcaciones de suministros. 
 Anclaje de otros tipos de embarcaciones. 
 
Todas  las  instalaciones  y  unidades  enumeradas  anteriormente,  necesitan  la 
colaboración  de  remolcadores  para  levantar  y  fondear  las  anclas,  cuando  por 
exigencias de las operaciones deban cambiar su ubicación de trabajo. 
 
Los  procedimientos  de  fondeo  utilizados  son  similares  independientemente  de  la 
unidad de  la que se trate,  las variaciones suelen ser significativas, cuando  las realizan 
empresas  diferentes,  ya  que  la  mayoría  de  ellas  tienen  patentados  sus  propios 
procedimientos.  Respecto  a  las  normas  de  seguridad  empleadas  en  la maniobra  de 
fondear una unidad con anclas, son las indicadas por los organismos internacionales, a 
las cuales hay que añadir las directrices de las propias compañías, algunas de las cuales 
ya han sido enumeradas anteriormente. 
 
Un  procedimiento  de  anclar  una  unidad,  conlleva  la manipulación  cuidadosa  de  los 
equipos y elementos preparados para  tal  fin.  La operación puede  resultar peligrosa, 
especialmente cuando las condiciones del entorno no son las adecuadas ya que obliga 
a vencer las limitaciones operacionales impuestas por las fuerzas de la naturaleza. 
 
Veamos los procedimientos utilizados en el Posicionamiento de una unidad (puede ser 
una embarcación o una plataforma) con cuatro anclas, es un tipo de maniobra que se 
debe  realizar  en  lugares  donde  no  exista  una  acumulación  de  estructuras  o 
plataformas  cercanas.  También está  indicada para  realizar en  lugares donde existan 
conductos submarinos. Se procederá de la siguiente forma: 
 
El  capitán  del  remolcador  y  el  personal  responsable  del  posicionamiento,  deben 
analizar y determinar el programa de anclaje a utilizar, verificando  la  longitud de  los 
cables de las anclas, teniendo en cuenta la posibilidad de que estos se deben de lascar, 
y que deberán  trabajar con un ángulo cercano a  los 45°,  respecto al eje  longitudinal 
(proa‐popa)  de  la  unidad,  durante  parte  de  las  maniobras  de  posicionamiento. 
También es necesario  tener  referencias  fiables de  las condiciones meteorológicas en 
las que se realizará la operación. La unidad debe quedar ubicada aproada en dirección 
al viento y las corrientes existentes. 
 
Las anclas deben quedar fondeadas a una distancia mínima de 200 m cuando trabajen 
en  sentido  paralelo  a  un  conducto  submarino  o  cuando  el  ancla  lo  cruce.  Cuando 
trabaje en sentido perpendicular a dicho conducto submarino, se debe fondear a una 
distancia  mínima  de  300  m.  Las  distancias  establecidas  en  este  procedimiento  son 
aproximadas y pueden variar, pero para efectuar cualquier cambio considerable en  la 
planificación inicial será necesario, en la mayoría de los casos, modificar el resto de la 
planificación del posicionamiento de las anclas. 
 
Cuando  el  remolcador  está  en  la  ubicación  exacta,  dato  que  se  lo  proporciona  la 
pantalla del Sistema de posicionamiento Dinámico (si lo tiene) o cualquier otra pantalla 
donde aparezcan  los datos de  la posición del buque, procederá a  lanzar una boya de 
señalización  sujeta  a  un  peso muerto  que  servirá  como  referencia  durante  toda  la 
operación. Una vez comprobados  todos  los parámetros al 100%, se debe proceder a 
fondear la primera de las anclas de proa (o la que indique la planificación que se haya 
previamente acordado a bordo. 
 
Fondeada  la primera ancla el  remolcador deberá dar atrás en dirección a  la boya de 
señalización y al alcanzarla, se debe enfilar hacia  la siguiente posición, de  la segunda 
ancla  marcada  en  la  planificación  del  proyecto  de  fondeo.  Al  estar  en  el  fondo  la 
segunda ancla de proa,  se debe dar atrás,  cobrando  y  lascando  simultáneamente el 
cable de las dos anclas, hasta llegar a la boya de señalización. 
 
Terminadas las operaciones de fondeo de las dos anclas de proa, se procederá hasta la 
posición de  la primera ancla de popa  indicada en  la planificación. Los pasos seguidos 
son similares a los de las anclas de proa. Después de fondear la última de las anclas, el 
capitán  debe  llevar  la  embarcación  hasta  la  boya  de  señalización,  trabajando 
simultáneamente  con  los  cables de  las  cuatro anclas, para  tensionar o  lascar,  según 
pidan los cables, hasta dejar la unidad en la posición de trabajo. 
 
Una vez que la unidad haya concluido los trabajos o que por causas de fuerza mayor se 
tenga que abandonar el lugar, el procedimiento de levantar las anclas, se realizará de 
forma  inversa  al  plan  seguido  para  el  fondeo,  es  decir,  se  comenzará  con  la  ultima 
ancla que fue posicionada, haciendo las mismas maniobras de lascar y cobrar el cable 
de las anclas, hasta tenerlas completamente aseguradas en su varadero a bordo. 
 
3.1 Movimiento de plataformas. 
 
Las  operaciones  realizadas  en  la  mar  conllevan  una  serie  de  problemas  que  son, 
normalmente, propios de  los buques  implicados en  las acciones. Algunos de ellos se 
enumeran  y  describen  a  continuación,  presentando  las  posibles  soluciones  que  se 
pueden adoptar. 
 
Durante  una  operación  con  anclas  hay  al  menos  implicados  una  plataforma  y  un 
remolcador. Si alguno de ellos sufre un accidente  los problemas que acarrea pueden 
ser  muy  importantes.  Supongamos  que  la  plataforma  que  estamos  tratando  de 
fondear tiene un fallo de estructura en una de sus patas y se hunde. 
 
La planificación de  la operación debe  tener previsto esta circunstancia y  recordar en 
sus  instrucciones  que  la  plataforma  tiene  varios  tanques  en  los  cuales  además  de 
líquidos  contaminantes  tiene  productos  hidrocarburos,  entre  los  cuales  tenemos 
diesel, gasolina y aceites. Todos estos líquidos que pueden causar una contaminación, 
si  alguno de  los  tanques que  los  contienen  se  ven  afectados,  los productos están  a 
bordo de la plataforma porque son necesarios para realizar sus operaciones. 
 
Por  todo  lo  anterior  y  ante  un  problema  de  esta  índole,  las  dos  unidades  deberían 
estar acompañadas de embarcaciones que puedan proporcionar auxilio o apoyo y se 
encontraran  cerca  del  remolcador  o  de  la  plataforma  antes  de  que  se  produzca  el 
siniestro. 
 
Cuando una plataforma fondeada tiene que ser desplazada de su emplazamiento hacia 
uno nuevo, necesita la ayuda de al menos un remolcador, el cual cumplirá las medidas 
de seguridad estipuladas para el caso de trabajar en las cercanías de una plataforma. 
 
Recuperación de las anclas semisumergibles. 
 
Esta es  la operación en  la cual  la plataforma ya está fondeada, así que el objetivo del 
buque  será  virar  las  anclas  con  el  fin  de  volverlas  a  fondear  luego  para  posicionar 
nuevamente la plataforma. Cada una de las anclas será identificada por un número. El 
oficial que está al mando  tendrá que estar completamente  seguro de que  las boyas 
están correctamente  identificadas, cada ancla posee una boya en superficie, antes de 
empezar a virar cualquiera de ellas. La numeración de las boyas debe de coincidir con 
la numeración de las anclas, es decir, si desde la plataforma nos dicen que empecemos 
con el ancla número 4, nosotros sabemos que si empezamos a virar la boya número 4 
estaremos izando el ancla 4, es de lógica. A bordo, en el puente de mando tendremos 
también un grafico de toda la disposición de las anclas, la posición exacta de cada una. 
La mayoría de esos buques actualmente ya van equipados con sistemas  informáticos 
de  navegación  que  nos  permiten  posicionarnos  en  la  vertical  exacta  de  donde  está 
fondeada el ancla o dónde  tenemos  la boya, estos equipos  serian  los que ya hemos 
denominado antes como sistemas de posicionamiento dinámico. 
  
Ejemplo de un ancla fondeada, en este caso además con una ancla de tipo “Bruce” de 
seguridad 
 
Para  empezar  la  operación  hay  que  subir  la  gran  boya  a  bordo.  Esto  lo  haremos 
mediante  un  lazo  de  cable  que  tenemos  en  cubierta. Dos marineros  situados  en  el 
extremo  de  la  popa  balancearán  el  lazo,  mientras  el  oficial  que  está  en  el  puente 
intentará acercarse lo más que pueda a la boya, siempre por popa, sabemos que estos 
barcos trabajan siempre por popa. Cuando estemos posicionados muy cerca de la boya 
y centrada en nuestra popa,  los dos marineros  tirarán el  lazo por encima de  la boya 
con el fin de capturarla. El lazo tiene que pasar por encima de la boya completamente 
y coger el cable banderín, “pennant”, o cadena por debajo de ella. En esta etapa  se 
tiene que  tener mucho cuidado y controlar que el buque no se mueva, ya que si no 
podríamos dar algún golpe a  la boya y dañarla. Una vez tenemos  la boya hecha firme 
con el  lazo por popa podemos empezar a virarla para subirla a cubierta, mientras el 
oficial que está en el puente tiene que mantener  la posición en todo momento. Una 
vez tengamos la boya en cubierta atrapamos o hacemos firme el cable “pennant” con 
el “karm fork” o el “shark jaw”, de este modo podemos desengrilletar la boya con total 
seguridad y estibarla bien de tal modo que no nos moleste para realizar las siguientes 
operaciones. Si utilizamos un gancho de pelícano para capturar  la boya,  la tripulación 
se ve forzada a trabajar entre  la boya y el rodillo de popa para poner el gancho en  la 
parte  inferior de  la boya, por  lo cual se trata de una maniobra un tanto peligrosa. Así 
que será mejor y más seguro recuperar la boya mediante un lazo. 
 
Cuando ya hemos desengrilletado la boya y la tenemos estibada, podemos empezar a 
virar el cable “pennant”. En este momento, el oficial que está al mando en el puente, 
dará una pequeña  arrancada de máquina  atrás, de  esa  forma  ayudará  a  la hora de 
virar, y también para que el ancla zarpe del fondo. Dependiendo de  la profundidad  la 
línea que va de  la boya al ancla puede estar compuesta de varios cables “pennants” 
unidos entre sí con grilletes de 85 Tns. Entonces la operación del virado del ancla será 
lenta, ya que al mismo tiempo tendremos que ir desconectando los cables “pennants” 
e  ir estibándolos,  siempre  con  la ayuda del  “tugger winch”, que ya  sabemos que  se 
trata  de  una maquinilla  adicional  que  nos  sirve  de  gran  ayuda  a  la  hora  de mover 
piezas y materiales pesados por cubierta. 
 
Cuando  tengamos  el  ancla  a  la  pendura  por  popa,  en  el  rodillo  de  popa,  antes  de 
subirla completamente a bordo la inspeccionamos bien que no haya nada dañado, y si 
está clara entonces la subimos a bordo, dejándola encima del rodillo de popa. 
 
Con el ancla clara y encima de  la cubierta, el oficial al mando avisará a  la plataforma 
para decirles que ya pueden empezar a virar cadena o cable. Esta operación se puede 
hacer  sin que el ancla esté en  la  cubierta del buque, es decir, una  vez que el ancla 
zarpa  y  la  hemos  virado  un  poco,  entonces  ya  se  puede  empezar  a  virar  desde  la 
plataforma para recuperar el ancla. Aunque si por  la zona donde estamos trabajando 
hay  oleoductos,  pozos  de  petróleo  o  cualquier  actividad  subacuática,  por  seguridad 
hay que subir el ancla a bordo del buque y luego ya se vira desde la plataforma. 
 
Al mismo tiempo que  la plataforma va virando cadena, el buque AHT va acercándose 
lentamente en dirección a la pata de la plataforma dónde va estibada el ancla, siempre 
navegando  y  acercándose  de  popa.  Para  esta maniobra,  además  de  hacer  firme  el 
ancla en la cubierta pondremos el “karm fork” o el “shark jaw” al final del primer cable 
“pennant”.  
 
Cuando el buque se encuentra  lo más cerca posible de  la plataforma destrincamos el 
ancla, y desde la plataforma con una grúa ya se encargan de estibar el ancla en su sitio. 
 
 
Fondeo del ancla ("Running anchors"). 
 
Se  trata  del  proceso  inverso  al  anterior,  si  anteriormente  hablábamos  de  la 
recuperación de las anclas, en este capítulo analizaremos la maniobra de fondeo de las 
anclas para posicionar una plataforma petrolífera. 
 
El barco tiene que estar completamente seguro de que tiene la suficiente longitud de 
cable  “pennant”    en  el  cabirón  de  trabajo  para  la  profundidad  en  la  que  está 
trabajando, por tal de poder fondear las anclas con total seguridad. Esta longitud tiene 
que incluir siempre una reserva de trabajo. En la mayoría de los casos la plataforma es 
quien decide el número de cables “pennants” que se van a utilizar, y estos tienen que 
estar  anteriormente  inspeccionados  e  homologados  y  certificados  siempre  antes  de 
usar. 
 
El buque se encuentra cerca de la plataforma, con la popa cerca del refuerzo de dónde 
las plataformas estiban  las  anclas,  y  al  alcance de  la  grúa de  la plataforma.  La  grúa 
entonces arriara el extremo del cable “pennant” del ancla al barco. La tripulación de 
cubierta hará firme el pennant al “karm fork” o “shark jaw”, liberarán el gancho de la 
grúa y se unirá el “pennant” al cable de  trabajo del barco que va a  la maquinilla. Se 
pone un poco de tensión al cable de trabajo y entonces ya se puede quitar el “karm 
fork” o el “shark  jaw”. Entonces  la plataforma va arriando el ancla al mismo  tiempo 
que desde el buque  se va virando el cable, hasta que el ancla quede en  la popa del 
barco, entrando por la popa a través del gran rodillo metálico que hay en popa. 
 
Cuando  ambos,  la  plataforma  petrolífera  y  el  buque  AHV  están  preparados  y  la 
tripulación de cubierta se encuentra en  lugar seguro, se puede empezar  la maniobra 
de  fondear  el  ancla  en  la  posición  deseado. Durante  la maniobra  de  despliegue  de 
anclas, la maquinilla de trabajo tiene que estar embragada y con el freno accionado. La 
plataforma  tendrá  informado  al  buque  de  la  demora  y  distancia  donde  se  quiere 
fondear cada una de las anclas. El barco se irá separando de la plataforma navegando 
por encima de  la demora donde se quiere fondear el ancla con  la potencia suficiente 
como para ir estirando el cable. El nivel de potencia dependerá del tamaño del barco y 
de  la  naturaleza  del  fondo,  es  decir,  del  tenedero.  Simultáneamente  la  plataforma 
tiene que controlar  la tensión del cable y  la cantidad de cable que van arriando. Si el 
cable  se arria demasiado  rápido, este puede acumularse o apilarse por debajo de  la 
plataforma, en cambio si se arria demasiado  lento al barco  le costará mucho alcanzar 
el punto o posición donde se quiere fondear el ancla. Si se realiza esta operación con 
demasiada potencia corremos el peligro de una rotura del cable o cadena del ancla o 
de alguno de los “pennants”. 
 
Cuando se ha alcanzado el punto de fondeo y en la plataforma creen que la posición es 
correcta,  el  barco  recibirá  instrucciones  para  colocar  el  ancla  en  el  fondo.  Como  la 
tensión en el cable por su propio peso será alta, el barco se tiene que mantener con 
maquina avante hasta que el ancla esté fondeada. De manera similar para evitar daños 
en los frenos de la maquinilla de trabajo, el ancla tendrá que ser arriada hasta el fondo 
con la maquinilla embragada. 
 
Una vez el ancla está en el fondo, se hace firme el extremo del cable “pennant” en el 
“karm  fork”  o  “shark  jaw”,  se  desconecta  del  cable  de  trabajo  (cable  que  va  a  la 
maquinilla de trabajo) y se hace firme una gran boya al extremo del “pennant”, la cual 
nos indicará dónde tenemos fondeada el ancla a la hora de recuperarla. El “karm fork” 
puede  bajarse  o  desactivarse  y  la  boya  se  irá  al  agua  por  encima  del  gran  rodillo 
metálico que hay en popa. Durante esta operación el barco  tiene que mantener un 
10% de máquina avante para mantener el barco en posición con una ligera tensión en 
el cable. La distancia de el ancla hasta  la boya, que siempre será un poco más de  la 
profundidad,  queda  cubierta  por  una  serie  de  “pennants” unidos  entre  sí mediante 
grilletes de 85 Tons, los cuales deben estar siempre homologados y certificados al igual 
que  los “pennants”, y muy  importante también es que  los grilletes estén asegurados 
con un pasador al extremo del bulón. 
   
 
Imagen de fondeo de anclas 
 
"Anchor  deployment  and  recovery  involving  permanent  chasers",  (despliegue  de 
anclas y recuperacion del grupo perseguidor permanente). 
 
El sistema de recuperación de anclas “permanent chasers” (cazador permanente) fue 
desarrollado para eliminar  la necesidad de  las boyas. El uso del cazador permanente 
reduce el coste de “hardware” requerido en  los sistemas de fondeo de plataformas y 
también  reduce  el  tiempo  de  no  productividad  de  una  plataforma  requerido  en  un 
cambio  de  plataforma.  Un  cazador  permanente  es  un  brazalete  de  acero  que  está 
diseñado para correr libremente a lo largo de la cadena del ancla. El cazador (“chaser”) 
se hace firme a un cable “pennant” y este es estibado en la parte de la plataforma por 
donde sale la cadena cuando no se usa. 
 
El procedimiento para el despliegue y recuperación de anclas es similar al que hemos 
descrito  anteriormente.  La  única  diferencia  es que  durante  la  operación  el  ancla  es 
asegurada con un “chaser” (cazador) alrededor de la caña del ancla y no con un cable 
“pennant”  engrilletado  al  ancla.  Cuando  viramos  anclas  antes  de  su  retorno  a  la 
plataforma, el cazador o “chaser” tiene que quedar recogido en la plataforma y correr 
a través de la cadena hasta el ancla. 
 
Una vez hemos recuperado un ancla con el “chaser”, este tiene que ser devuelto hasta 
la plataforma a través de la cadena. Esto es vital para que cuando vayamos a recuperar 
el “chaser” para cambiar de sitio alguna ancla, lo tengamos preparado en la plataforma 
y disponible. Cuando vamos a por el “chaser”, el oficial que está al mando del barco, 
tiene que asegurarse de que  la dirección del cable de trabajo será desde  la popa del 
barco  directamente  hacia  la  plataforma.  El  barco  entonces  invierte  suavemente  su 
dirección, hacia donde se encuentra el ancla, y vamos largando un longitud de cale de 
hasta 1,5 veces el fondo. Cuando el “chaser” ha quedado bien estirado claramente en 
la caña del ancla el buque tiene que volver atrás hacia la plataforma. Si el “chaser” está 
claro y corre a través de la cadena adecuadamente, notaremos y veremos que el cable 
vibra desde el  rodillo de popa hasta  la maquinilla, entonces esto quiere decir que el 
“chaser” o cazador está corriendo bien por la cadena. Esta vibración es debida a que el 
cazador va pasando de eslabón a eslabón. Esto pasa  siempre cuando devolvemos el 
“chaser” a  la plataforma, con el buque navegando de nuevo hacia  la plataforma por 
encima de la cadena evitando perturbarla.  
 
Durante el  retorno hacia  la plataforma, al mismo  tiempo vamos virando el  cable de 
trabajo para ir reduciendo la catenaria pero asegurándonos siempre de que el “chaser” 
está  corriendo  bien  a  través  de  la  cadena.  El  buque  se  pondrá  en  una  posición  lo 
suficientemente  cerca  de  la  plataforma  para  que  desde  ella  con  una  grúa  puedan 
enganchar el “chasing pennant” (cable que va al cazador o “chaser”) y así poder virar 
hasta  recuperar  el  cazador  o  “chaser”  y  dejarlo  estibado  hasta  que  tenga  que  ser 
utilizado de nuevo. 
 
 
"Backup anchors", (anclas de seguridad). 
 
Esta maniobra, también  llamada “piggy back anchors”,  las anclas son establecidas en 
tándem con el ancla principal para dar mayor fuerza de sujeción. El problema está en 
que  no  podemos  saber  la  tensión  del  cable  que  une  las  dos  anclas.  En  ambas 
maniobras, la de recuperación y la de despliegue de anclas, el hecho de que tengamos 
un tándem de anclas no conlleva ninguna dificultad añadida, simplemente puede ser 
que la maniobra sea más lenta que con la operación con una sola ancla. Sin embargo, 
si  se pierde  la boya de  la  segunda  ancla,  la  “piggy back”, entonces  sí que podemos 
tener  alguna  dificultad  a  la  hora  de  recuperar  el  ancla.  Entonces  para  recuperar  el 
grupo de anclas tenemos que utilizar el gancho “J” o el “grapnel”, ya que el “chaser” o 
cazador lo estamos utilizando de nexo de unión entre las dos anclas, a no ser, que en la 
plataforma dispongan de otro “chaser” o cazador instalado en la cadena del ancla. 
 
Esta segunda ancla de seguridad suele ser siempre del tipo “Bruce”, y normalmente se 
cargan a bordo del buque AHV (anchor handling vessel) estando en puerto, con lo cual 
cuando el buque se dirige hacia la plataforma para realizar la maniobra de despliegue 
de anclas con  tándem, ya  tiene preparadas  las ancla “bruce” que utilizaremos como 
anclas de seguridad. 
 
 
Ancla tipo “Bruce” 
 
Problemas surgidos durante las operaciones. 
 
El  trabajo  de  varios  remolcadores  con  una  misma  unidad  que  debe  ser  fondeada, 
requiere  de  procedimientos  cuidadosos,  donde  hay  que  destacar  los  relativos  a  las 
comunicaciones  que  deban  realizarse  entre  los  implicados Otro  componente  de  las 
comunicaciones son los medios empleado para transmitir las órdenes, que deberán ser 
al menos de dos tipos, para evitar que una unidad se quede sin comunicación durante 
la realización de la operación. 
 
Otro problema que puede surgir durante la operación de fondear o levantar las anclas, 
es la posibilidad de una colisión entre las unidades, por efectos del mal tiempo o fallos 
en  la  operativa  de  los  instrumentos  que  suministran  los  datos  para  obtener  las 
posiciones o en  los  sistemas de propulsión.  La  solución a estos dos problemas es  la 
correcta planificación de las actividades, un mantenimiento adecuado de los equipos y 
un  procedimiento  donde  la  secuencia  de  las  actividades  esté  perfectamente 
coordinada y en conocimiento del personal involucrado. 
 
4 Análisis de las normas de seguridad. 
 
La  introducción  a  éste  capítulo  las  haré  considerando  que  las  normas  de  seguridad 
empleadas en  los procedimientos de maniobra  con anclas para  fondear plataformas 
fueron modificadas en parte como consecuencia del trágico desastre ocurrido cuando 
el “Bourbon Dolphin” efectuaba esta maniobra. 
 
La  maniobra  con  anclas,  al  igual  que  cualquier  otra  operación,  debe  ser 
cuidadosamente  planificada,  siendo  el  capitán  el  responsable  de  ello.  Si  se  han 
efectuado  operaciones  similares  deberá  consultar  los  datos  y  analizarlos 
cuidadosamente para sacar conclusiones positivas de ellos. 
 
Las medidas para  la planificación  y  gestión de  la  seguridad en  los buques utilizados 
para manejo de anclas deben hacer referencia a  la  legislación  internacional, tener en 
cuenta las normas de los manuales de manejo de anclas y seguir las directrices que la 
propietaria del buque haya distribuido. 
 
Algunas  de  las  legislaciones  utilizadas  serán  analizadas  y  de  ellas  se  buscarán  las 
normas más idóneas para su aplicación a las operaciones. 
 
“El Código para  la construcción y el equipo de unidades móviles de perforación mar 
adentro, 2009”, tiene como objetivos recomendar los criterios que se deben utilizar en 
el proyecto de  la unidad,  las normas de  construcción que deben  ser  aplicadas  y  las 
medidas de seguridad necesarias que se deben cumplir para efectuar operaciones mar 
adentro de modo que se eviten los riesgos para el personal embarcado en ellas. 
 
La razón de comentar el anterior Código es porque, el capitán que realiza la operación 
con el  remolcador, debe  conocer  la unidad a  la  cual prestará apoyo para  fondear o 
levantar las anclas. 
 
4.1 Reglas de seguridad empleadas en un caso real. 
 
El apartado que se desarrolla a continuación no pretende efectuar un detallado análisis 
de la pérdida de un remolcador mientras operaba, para eso tenemos el informe oficial. 
Lo  que  se  pretende  es  hacer  un  análisis  de  los  acontecimientos,  sacando  a  la  luz 
algunas conclusiones que permitan cumplir los objetivos de este PFC. 
 
El  informe  oficial  del  accidente  del  remolcador  Bourbon Dolphin  preparado  para  el 
manejo de anclas (AHT, anchor handling tugs), indica que fueron varias las causas que 
lo provocaron, pero no define ninguna como la causa directa, sino que establece que él 
se debió al encadenamiento de una serie de sucesos cuyo resultado  final  fue el  fatal 
accidente. 
 
Teniendo en  cuenta que el AHT estaba  realizando una operación de  anclas, ha  sido 
elegido para el análisis del caso práctico, como  indicaba en  los objetivos del PFC. En 
este  incidente se dan varias causas que  lo hacen  idóneo para su estudio, ya que hay 
una componente de maniobra de anclas y otra de seguridad, de  las cuales se extraen 
una serie de enseñanzas, algunas de las cuales fueron implementadas por la OMI nada 
más salir a la luz el informe oficial del accidente. 
 
Una curiosa circunstancia es que se trataba de un remolcador nuevo, que contaba solo 
dos meses de existencia cuando se produjo el accidente. Básicamente consistió en que 
el  buque  perdió  la  estabilidad  y  dio  la  vuelta, mientras  realizaba  una maniobra  de 
fondeo de anclas en el Mar del Norte. Según  los datos del  informe el remolcador en 
cuestión  era  demasiado  pequeño  para  realizar maniobras  de  anclas.  Este  punto  es 
debatible, ya que en similares operaciones han trabajado y trabajan remolcadores más 
pequeños,  el  problema  está  en  efectuar  un  cálculo  de  las  limitaciones  del  Bourbon 
Dolphin  para  realizar  cada  operación.  Suele  suceder  que  a  falta  de  normas  claras, 
realizar una u otra operación queda al criterio del Capitán, que en teoría es la persona 
que mejor conoce el rendimiento del buque, pero en el caso que nos ocupa, el Capitán 
había tenido muy poco tiempo para familiarizarse con el barco y su tripulación. 
 
Respecto a  los problemas de estabilidad que según parece tuvo el buque antes de su 
entrega,  si  que  se  pueden  sacar  conclusiones,  por  ejemplo,  si  la  empresa  detecto 
incumplimiento  de  alguna  norma  o  problemas  de  estabilidad,  debería  haberlo 
comunicado mediante una circular al buque. Las pruebas realizadas  indicaron, según, 
algunas de las personas presentes en ellas que “Las condiciones operativas del buque 
para  la  maniobra  de  anclas,  previstas  por  el  astillero  no  eran  realistas”,  y  que  “el 
Norwegian  Maritime  Directorate  no  las  había  aprobado”.  Si  ambos  puntos  se 
confirmarán pueden resultar catastróficos para la Naviera propietaria del buque, desde 
el punto de vista económico, ya que las sanciones pueden ser muy elevadas. 
 
Un  resumen  del  relato  oficial  de  los  hechos  emitido  por  portavoces  foráneos  a  la 
Naviera,  indica que un cambio brusco de rumbo para evitar enredarse con una  líneas 
de fondeo. El cambio de orientación del buque hizo que  la cadena que remolcaba se 
deslizase sobre el rodillo, pasando del pin interior de estribor al pin exterior de babor, 
esto ocasionó una fuerza extra aplicada de forma  imprevista, que provocó una fuerte 
escora a babor. A pesar de ello el buque logró recuperar la estabilidad, pero momentos 
después volvió a escorar a la misma banda y quedó quilla al Sol. La distancia entre los 
dos pines no es excesiva y sería necesario efectuar cálculos complejos para determinar 
la relación entra esta distancia y la aparición una fuerza capaz de provocar la escora y 
hundimiento  del  buque.  Estos  cálculos  deberían  estar  previstos  en  las  pruebas 
realizadas en el astillero antes de la entrega del buque. 
 
Otro punto a destacar en este accidente, es que  la Comisión  investigadora encontró 
que había habido fallos en la aplicación de los procedimientos del código ISM. Pero en 
éste  Código  no  hay  procedimiento  específico  de  control  de  anclaje,  por  lo  cual,  la 
Naviera  propietaria  del Bourbon Dolphin  no  está  obligada  a  obedecer  el  ISM  en  un 
punto que no existe, y el resto de los riesgos si los cumplía. 
 
Finalmente debo decir, que como en cualquier accidente marítimo las investigaciones 
realizadas a posteriori del  suceso,  suelen aclarar pocos aspectos y  las críticas  suelen 
centrarse en  las características del buque o en sus equipos, dejando  la evaluación de 
los procedimientos y las limitaciones operacionales de las pruebas de construcción sin 
determinar.  Las  investigaciones  de  lo  ocurrido  durante  la  operación  quedan  casi 
siempre sin concretar, ya que a posterior las condiciones son diferentes y los recuerdos 
de las personas quedan nublados por el tiempo. 
   
 
Naufragio de “Bourbon Dolphin” 
 
5 Recomendaciones. 
 
El manejo de  las anclas puede  implicar, además de  la maniobra del ancla en  sí, una 
serie de operaciones especiales en las cuales se debe tener cuidado y aplicar con rigor 
las normas de seguridad que sean preceptivas, ya que  los problemas que se pueden 
producir,  alcanzan  en  algunos  casos  a  la pérdida del  remolcador. A  continuación  se 
enumeran  y  describen  algunas  recomendaciones  para  realizar  la  denominada 
“maniobra de anclas”, que en realidad es una operación mediante la cual se hace firme 
una unidad flotante para realizar operaciones en mar abierta o alta mar. 
 
Por ejemplo algunas de las recomendaciones y consideraciones que deben ser tenidas 
en cuenta, son las siguientes: 
 
 Hay que tener en cuenta que el alto nivel de fuerza de tracción (tensión) que se 
produce en la cadena o el cable, en el momento de halar el remolcador, puede 
causar gran momento de escora. 
 
 También  se  debe  considerar  la  alta  velocidad  transversal  de  la  popa  y  su 
desplazamiento durante el manejo de anclas. Esta velocidad  transversal de  la 
popa puede ocurrir como resultado de  la velocidad en  los tornos de anclaje o 
por la pérdida total o parcial de la tracción del buque. 
 
 La pérdida simultánea de la fuerza en las hélices del propio buque y/o posición 
del timón son mortales ya que puede terminar produciendo una rotación que 
conduce a un aumento de las fuerzas transversales. 
 
 Las  condiciones  del  entorno,  la  intensidad  y  dirección  de  fuerzas  como  el 
viento, las olas y las corrientes, influyen de manera directa en las operaciones, 
disminuyendo  la capacidad de maniobra de  los remolcadores  implicados en  la 
maniobra. 
 
 Hay que tener en cuenta que el ángulo de  inundación, agua sobre  la cubierta 
de  popa,  se  produce  antes  de  que  el  buque  llega  al  ángulo  para  el  brazo 
adrizante máximo (GZmáx). El movimiento de la popa ajusta y reduce el ángulo 
de inundación. 
 
 El  uso  de  ganchos  de  remolque,  obliga  a  un  sistema  de  liberación  de 
emergencia  del  gancho  puede  garantizar  que  el  buque  sea  capaz  de  volver 
rápidamente a su posición que no sea afectado por las fuerzas aplicadas. 
 
La pérdida de  la  tracción a punto  fijo hará que el buque  tire hacia atrás  con mucha 
fuerza por la tensión del anclaje suspendido. 
 
6 Líneas futuras de trabajo. 
 
Han  surgido un gran número de avances  respecto al diseño y  la construcción de  los 
buques  para  manejo  de  anclas  (AHV)  y  buques  de  suplencia  a  plataformas.  En  un 
sector de la industria marítima donde ha habido siempre una lenta y recta mejora en el 
diseño  y  construcción  de  buques  de  este  tipo  durante muchos  años,  durante  estos 
últimos  años es  cuando  se han  visto mayores  innovaciones,  todas ellas  ya en uso  a 
bordo de buques operando en el Mar del Norte. 
 
Las principales innovaciones han sido las siguientes: 
‐ Ulstein X‐Bow Design 
‐ AVANT Design 
‐ ODIM Safe Anchor Handling System (SAHS) 
‐ LNG Fuel Systems 
 
Ulstein X‐Bow Design 
 
Desarrollado por Ulstein Verft, el diseño X‐Bow es utilizado ya en un gran número de 
nuevas construcciones de buques AHV (anchor handling vessel) y buques para suplir a 
plataformas. 
   
X‐Bow Design 
 
La proa del X‐Bow parece como una proa  invertida, pero  realmente  se  trata de una 
proa  bulbo,  es  decir,  la  proa  es  como  un  gran  bulbo.  Está  diseñada  para  reducir  la 
resistencia  al  agua,  con  lo  cual  reducirá  también  el  consumo  de  combustible. 
Mejorando  la estabilidad en condiciones de  tiempo extremas con  lo cual beneficia y 
mejora el confort de la tripulación y la seguridad en el trabajo. 
 
La principal utilidad del desarrollo de la X‐Bow ha sido el incremento de las habilidades 
de maniobrabilidad del buque “offshore” y el primer modelo de este tipo de buques, el 
Bourbon Orca, ha evidenciado todas esas mejoras. Una velocidad de pruebas de 16,5 
nudos nos demuestra que el nuevo diseño de la proa no degrada, ni mucho menos, el 
rendimiento de transito del buque. 
   
Bourbon Orca 
 
 
A continuación un pequeño resumen de los principales resultados de las pruebas: 
 
‐ En condiciones extremas de mal tiempo: Estos buques al tener la habilitación y 
por consiguiente el puente en  la parte de proa,  sufren mucho con  la mar de 
proa, con  los pantocazos. En este caso, con  la proa de bulbo  se observó que 
llegaban muchos rociones a  los cristales del puente, pero su comportamiento 
mejora con respecto a la proa convencional. 
‐ Todos los equipos de proa, maquinillas de anclas,…, en este tipo de proa están 
mucho más protegidos que en buques con proa convencional, ya que la proa de 
bulbo es completamente cerrada. 
‐ Velocidad  de  servicio:  Las  pruebas  han  demostrado  que  el  barco  puede 
mantener  una  buena  velocidad  en  condiciones  de  mal  tiempo.  Debido  a  la 
forma de la X‐Bow el buque negocia mejor el oleaje, con lo cual no pierde tanta 
velocidad en condiciones de gran oleaje. 
‐ Consumo: La habilidad de mantener  la velocidad aunque  tengamos oleaje de 
proa reduce la necesidad de incrementar potencia con lo cual conseguimos un 
ahorro de combustible. 
‐ Confort de la tripulación: La principal ventaja de la X‐Bow en relación al confort 
de  la tripulación del buque es  la reducción de ruidos y vibraciones que se ven 
reducidas si las comparamos con otros barcos. La reducción de los pantocazos, 
es decir, la mejora del comportamiento del barco con la mar de proa hace que 
el confort y la convivencia en el barco mejore notablemente. 
‐ Posicionamiento  dinámico:  Cuando  el  buque  está  operando  en  el  modo  de 
posicionamiento dinámico,  la  forma de  la proa y el  fondo permiten mantener 
una posición más estable, cosa muy importante en operaciones “offshore”. 
 
Diseño AVANT 
 
El concepto de diseño de los buques de apoyo a plataformas se ha conservado siempre 
desde  el  primer  buque  de  este  tipo  construido,  el  “Ebb  Tide”.  Este  tipo  de  diseño 
estándar incluye la posición de la acomodación en la parte de proa del buque, dejando 
una cubierta corrida en popa para la carga. Con esta configuración, el puente siempre 
se ha diseñado en  la parte de proa con consolas duplicadas, para  trabajar  tanto por 
proa  como  por  popa,  ya  que  en  la  parte  de  popa  del  puente  hay  unos  grandes 
ventanales que nos permiten maniobrar de popa. 
 
Sin  embargo,  recientemente  la  nueva  construcción  del  buque  Eidesvik  AS  “Viking 
Avant”, con acomodación en popa, ha entrado en servicio en el Mar del Norte y está 
demostrando ser un éxito. El “Viking Avant” fue una decisión audaz que se salía de  la 
norma de  las acomodaciones en  la parte de proa, con un diseño más asociado a  los 
buques de carga general que no a  los buques para  trabajos “offshore”. Sin embargo 
parece que este diseño no ha acabado de adentrarse en el mundo del “offshore”. 
La principal ventaja de este tipo de buque es que tiene una capacidad de carga mayor 
que los buques de apoyo con acomodación en proa. 
  
“Viking Avant” 
 
 
ODIM Sistema de manejo de anclas seguro (SAHS, Safe Anchor Handling System) 
 
Al  aumentar  el  número  de  operaciones  con  anclas  ha  sido  activado  y  puesto  a  la 
práctica el diseño y construcción de sistemas de manejo de anclas avanzados con el fin 
de aumentar  la seguridad y  la eficiencia durante  las operaciones con anclas. Uno de 
esos sistemas es el SAHS (“Safe Anchor Handling System”), el cual ofrece una completa 
solución y es utilizado ya en algunos barcos AHV (“Anchor Handling Vessel”) de última 
generación. 
   
 
“ODIM Safe Anchor Handling System” 
 
Con  el  fin  de  describir  adecuadamente  el  uso  del  SAHS,  aquí  tenemos  un  resumen 
rápido de las operaciones  de manejo de anclas en las cuales con este tipo de buques 
gozamos de una gran seguridad. 
 
‐ Conexión  del  cable  “pennant”:  El  procedimiento  estándar  para  conectar  el 
cable  “pennant”  del  ancla  con  el  cable  de  trabajo  del  buque,  es  para  la 
tripulación  una  tasca  peligrosa,  ya  que  con  un  gancho  o  bichero  tienen  que 
coger el cable “pennant” del ancla arriado por  la grúa de  la plataforma. Luego 
este  cable  con  la  ayuda  del  “tugger winch”  hay  que  pasarlo  por  los  pines  y 
hacer‐lo  firme  con  el  “karm‐fork”  o  el  “shark‐jaw”.  Todas  estas  operaciones 
requieren  una  tripulación  experimentada,  y  aún  así  la maniobra  conlleva  un 
grave peligro para la tripulación.  
Los buques SAHS para eliminar estos riesgos disponen de una rampa inclinable 
en popa que nos permite hacer la operación sin la ayuda de ningún tripulante. 
En la rampa tenemos un enganche fijo en forma de “T”, y al poner la rampa de 
forma vertical con el enganche “T” podemos capturar el estrobo arriado por la 
grúa de la plataforma. 
 
Durante  la  operación  del  arriado  del  cable  “pennant”  del  ancla,  la  grúa  va 
arriando  el  estrobo  que  va  unido  al  cable  “pennant”  del  ancla,  entonces  es 
cuando  el  buque  se  va  acercando  de  popa  a  la  plataforma,  y  al  mismo 
momento la rampa de popa ya se va inclinando hasta ponerse completamente 
vertical, con el fin de enganchar el estrobo con el cancho “T” que tenemos en 
dicha rampa. Finalmente volvemos a poner  la rampa de forma horizontal y de 
esta manera ya nos queda el estrobo en cubierta y entre los pines, con lo cual 
podemos empezar a virarlo hasta tener el cable “pennant” del ancla a bordo. 
 
 
Conexión del cable 
 
‐ Subir el ancla a cubierta: Para esta operación o maniobra también nos sirve de 
gran  ayuda.  En  la  popa  de  un  buque  para  manejo  de  anclas  convencional 
tenemos un  gran  rodillo de  acero en popa que nos  ayuda  a  la hora de  virar 
cable y subir la cadena, pero en los buques SAHS (safe anchor handling system) 
además  de  tener  el  rodillo  tenemos  una  rampa  inclinable,  con  lo  cual  nos 
facilita  todavía más  la maniobra. Vamos virando el cable “pennant” del ancla 
con la rampa puesta de forma vertical, con el cable trabajando por encima del 
rodillo, y en el momento en que el ancla llega a nuestra popa vamos poniendo 
la rampa de  forma horizontal, consiguiendo así poner el ancla en cubierta sin 
que  la maquinilla  tenga que hacer un gran esfuerzo. En  la  siguiente  serie de 
imágenes se puede apreciar claramente la maniobra. 
   
Imagen “SAHS decking an anchor” 
 
Estos  buques  van  equipados  también  con  el  “positool”,  que  como  dice  su 
propio nombre no  es más que una herramienta que  se utiliza para poner  la 
cadena  o  el  cable  entre  los  pines.  Se  trata  de  una  especie  de  pines  más 
pequeños  con  la  capacidad  de  moverse  lateralmente  pudiendo  empujar  la 
cadena o el cable hacia una banda u otra. 
 
‐ Desconexión del ancla: Uno de los peligros más comunes en las operaciones de 
manejo  de  anclas,  particularmente  cuando  estamos  trabajando  en  aguas 
profundas,  es  cuando  desconectamos  el  cable  del  ancla  en  cubierta,  ya  que 
este  al  ser  desconectado  puede  hacer  un  movimiento  de  rotación  brusco 
debido a que el cable viene con alguna vuelta dada. Este movimiento brusco de 
rotación lo podemos evitar con otro sistema implementado en los buques SAHS 
(safe anchor handling  system).  Lo que hace esta herramienta es presionar el 
cable  sobre  cubierta  para  mantenerlo  inmóvil  en  todos  sus  posibles 
movimientos. En  la  siguiente  imagen podemos ver claramente  la  función que 
hace el “spintool”. 
 
 
‐ Recuperar una boya de superficie: El método tradicional de capturar una boya 
para  recuperarla  requiere  a  dos  tripulantes  de  cubierta  que  tiren  una  boza 
desde  la  popa  del  buque,  lo  más  a  popa  posible.  Esta  boza  o  lazo  está 
conectada al cable de trabajo del buque y cuando se tira por encima de la boya, 
se va virando el cable, arrastrando el  lazo y por  lo tanto  la boya del ancla por 
encima del rodillo de popa hasta que la tengamos en cubierta. 
 
En cambio en  los buques de manejo de anclas SAHS, el  lazo está conectado o 
sujetado con dos grúas, una en cada banda, con libertad de movimiento a proa 
o a popa, ya que tienen un raíl cada una por el cual pueden moverse hacia proa 
o  hacia  popa,  obviamente  el  lazo  estará  conectado  al  cable  de  trabajo  del 
buque. Las grúas son movidas hacia popa con el lazo posicionado de tal manera 
que  podamos  pescar  la  boya.  Los  tripulantes  pueden  ayudar  en  algún 
momento, pero ya no corren el riesgo que conlleva la recuperación de la boya 
de forma tradicional. 
 
 
Imagen SAHS recovering a surface buoy 
 
 
7 Conclusiones. 
 
Las conclusiones que se han extraído permiten decir que se cumplieron  los objetivos 
planteados,  los cuales  indicaban que el proyecto haría un estudio, desde el punto de 
vista  de  la  seguridad  de  las  operaciones  con  anclas,  para  que  culminen  en  el 
posicionamiento final de una plataforma de extracción de petróleo. 
 
Las  operaciones  de  maniobras  de  anclas  en  unidades  que  trabajan  realizando,  por 
ejemplo,  prospección  de  pozos  petrolíferos  o  de  gas,  tendidos  de  tuberías  para 
gaseoductos  u  oleoductos,  o  reparación  y  tendido  de  cables  de  comunicaciones  u 
eléctricos, son complejas y no solo se limitan a fondear y levantar el ancla. 
 
Una conclusión interesante, es dejar claro, que en la industria offshore está sufriendo 
una especialización  cada vez mayor, de  tal  forma que, por ejemplo,  la operación de 
maniobra de anclas debe ser realizada por marinos especializados en este campo. Esto 
representa para el  sector profesional un  campo específico de  trabajo y actualmente 
con un alto valor añadido, desde el punto de vista económico. 
 
El aumento del número de plataformas de explotación y la necesidad de reducir gastos 
propicia  la utilización de remolcadores para cambiarlas de posición. Por ejemplo, una 
vez perforado un pozo,  cambiar  la plataforma de ubicación,  implica  la utilización de 
remolcadores para levantar y posicionar nuevamente las anclas. 
 
La  planificación  de  las  operaciones  debe  ser  cuidadosa,  especialmente  cuando  el 
volumen de  las estructuras que se deben fondear es muy elevado, ya que  los riesgos 
del tipo laboral que puedan afectar a los marinos durante el desarrollo de su actividad 
aumentan. 
 
Los métodos empleados para  la distribución de anclas y  los procedimientos utilizados 
que  fijan  la unidad  (plataforma, gabarra, FPSO) varían  fundamentalmente en  función 
de  la masa de  la plataforma, altura de  la  lámina de agua sobre  la cual se  fondeará y 
calidad del  fondo. Las  tres consideraciones anteriores van a determinar el número y 
peso de las anclas, así como la longitud y escantillón de los eslabones que componen la 
cadena. 
 
La  anterior  conclusión  permite  afirmar  finalmente,  que  tanto  los  procedimientos 
empleados como las normas de seguridad aplicadas durante la denominada “maniobra 
con  anclas”, no  se pueden estandarizar  totalmente,  sino, que  según  los parámetros 
que se deban contemplar, se concretarán  los estándares con normas específicas para 
cada caso. 
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